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(54) Insassenschutzeinrichtung fur ein Fahrzeug 

(57) Die Erfindung betrifft eine Insassenschutzein- 
richtung fur ein Fahrzeug mit wenigstens einem durch 
eine Aufblaseinrichtung (8) fQllbaren Luftsack (7). Wei- 
terhin vorgesehen ist eine mit einer Steuereinrichtung 
(9) verbundene Sensorik zur AuslGsung und Beeinf lus- 
sung der Aufblaseinrichtung (8) hinsichtlich der FOIIcha- 
rakteristik des Luftsackes (7). Zur Erkennung von 
Insassen (3, 3 1 ) in einer sogenannten w Out-of-position"- 



Haltung werden als Bestandteil der Sensorik Elemente 
vorgeschlagen, durch die das Ausbreitungsverhalten 
eines vorgegebenen Hullenabschnitts (7a) des Luftsak- 
kes (7) erfaBbar ist Die von diesen Elementen erzeug- 
ten Signale sind in der Steuereinrichtung (9) zur 
Beeinflussung der Aufblaseinrichtung (8) verarbeitbar. 




FIG. 2 
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Beschr Ibung 

Die Erfindung betrifft eine Insassenschutzeinrich- 
tung fur ein Fahrzeug gemaB dem Oberbegrrff des 
Patentanspruchs 1. 5 

Sogenannte Airbag-Einrichtungen mit von Aufblas- 
einrichtungen fQllbaren Luftsacken sind zum Unfall- 
schutz fur Fahrzeuginsassen mittlerweile welt verbreitet 
und haben sich im allgemeinen bewahrt. In der jQnge- 
ren Zeit konzentrieren sich hinsichtlich der Optimierung 10 
derartiger Insassenschutzeinrichtungen die BemGhun- 
gen darauf, das sogenannte "Out-of-pos*rtion n - Problem 
zufriedenstellend zu I6sen. Dies©- Problemkreis wird in 
der Beschreibungseinleitung der DE 195 26 547 aus- 
fuhrlich abgehandelt. Auf die dortigen Ausfuhrungen in is 
den Spalten 1 bis 3 wird hier ausdrflcWich Bezug 
genommen. 

Zur Lflsung des Problems sind unterschiediiche 
Vorgehensweisen bekannt geworden -So gehOren bei- 
spielsweise die DE-38 09 074-A1, DE-40 23 109-A1, 20 
US-5,366,241 und DE-43 41 500 zu einer Gattung von 
Insassenschutzeinrichtungen, bei denen die Position 
Oder Haltung des jeweiligen Fahrzeuginsassen durch 
eine mehr oder weniger aufwendige Sensorik perma- 
nent erfaBt wird, urn dann bei einem Fahrzeugunfall den 25 
aufblasbaren Luftsack angepaBt zu fQIIen. Ggf. kann 
auch die UnterdrGckung der LuftsackfOllung vorgese- 
hen werden, wie dies beispielsweise in der EP 0 458 
102-A1 beschrieben ist Die letztgenannte Sicherheits- 
einrichtung ist apparativ sehr einfach, erm&glicht aber 30 
keine gezielte Steuerung des Aufblasverhaltens fur 
Insassen, die sich in einer "Out-of-position n -Haltung auf 
dem Fahrzeugsitz befinden. 

Eine zweite Gattung von Insassenschutzeinrichtun- 
gen sieht zur Behebung des "Out-of -position"- Problems 35 
konstruktive MaBnahmen am Luftsack und/oder am 
Gasgeneratorgehause vor. DiesbezQglich kOnnen als 
Stand der Technik genannt werden die*DE 43 34 606- 
A1, DE-195 26 547-A1, DE-195 15 980-A1, US- 
5,405.1 66 und US-5,50 1 ,488. Insbesondere in den bei- 40 
den letztgenannten Schrrften wird beschrieben, wie 
durch den Kontakt eines 

Hullenabschnitts des Uiftsackes dessen Ausbrei- 
tungsgeschwindigkeit herabgesetzt wird. Die Luftsacke 
selbst sind so gestaltet, daB beim Auftreffen der HQIIe 45 
auf ein Hindernis der aus einem Gasgenerator austre- 
tende Massenstrom gesteuert wird. Auf diese Weise 
kann ein AnschieBen des Hindernisses (beispielsweise 
ein im FuBraum stehendes Kind Oder ein in "Out-of- 
posrtion"-Haltung befindlicher Fahrzeuginsasse) mit so 
dem vollen Massenstrom unterbunden oder einge- 
schrankt werden. 

Vor diesem Hintergrund liegt der Erfindung die Auf- 
gabe zugrunde, eine Insassenschutzeinrichtung bereit- 
zustellen, bei der mit verhaltnismaBig geringem 55 
apparativem Aufwand das "Out-of-position"-Prpb!em 
zufriedenstellend gelOst werden kann. 

Diese Aufgabe wird gelOst mit einer Insassen- 



schutzeinrichtung gemaB den Merkmalen des Patent- 
anspruchs 1. Die Unteranspruche betreffen besonders 
zweckmaBige Weiterbildungen der Erfindung. 

ErfindungsgemSB wird also eine ohnehin im Fahr- 
zeug vorhandene Sensorik zur AuslOsung und ggf. auch 
zur Beeinflussung der FQIIcharakteristikdes Luftsackes 
dahingehend erganzt. daB das Ausbreitungsverhalten 
beispielsweise die Ausbreitungsgeschwindigkeit- eines 
vorgegebenen Hullenabschnitts des Luftsackes erfaB- 
bar ist. 2u diesem Zweck werden signalerzeugende 
Elemente mit einer Steuereinrichtung in der Weise ver- 
bunden, daB durch diese die Aufblaseinrichtung und 
damit auch die Fullcharakteristik des Luftsackes beein- 
fluBbar ist Die Erfindung basiert also auf der erfinder- 
seitigen Oberlegung, daB beim Auftreffen der 
LuftsackhOlle auf ein Hindernis der dem Hindernis 
zugewandte HQIIenabschnitt in seiner Bewegung ver- 
langsamt oder ganzlich aufgehalten wird. Das hieraus 
- beispielsweise von. einem Weg- oder Kraftaufnehmer 
ableitbare Signal wird genutzt. urn b© mehrstufigen Auf- 
blaseinrichtungen beispielsweise die ZQndung der zwei- 
ten oder jeden weiteren Stufe zu unterdrucken oder bei 
einer einstufigen Aufblaseinrichtung den Massenstrom 
zu begrenzen oder am Luftsack vorbei beispielsweise in 
den FuBraum hinein oder hinter die Amaturtafel zu lei- 
ten. 

Ein besonderer VorteiJ der erfindungsgemaBen 
Ldsung ist darin zu sehen, daB bereits vorhandene 
Insassenschutzeinrichtungen lediglich urn die Sensor- 
elemente zur Erfassung der Ausbreitungsgeschwindig- 
keit zu erganzen sind. Ein Zugglied nach Art eines 
Seiles, Bandes oder Schlauches kann analog zur Inte- 
gration von Fangbandern in bisherigen Insassenschutz- 
einrichtungen (siehe beispielsweise die oben bereits 
genannte DE-43 34 606-A1) problemlos durch Verna- 
hung eingebracht werden. Fur die Weg- oder Kraftauf- 
nehmer kann ebenfalls konventionelle Technik zum 
Einsatz gelangen. Eine besonders einfache Ldsung 
besteht beispielsweise darin, daB das Zugglied auf ein 
Rotations- oder Linear-Seilpotentiometer oder einen 
Tachometer wirkt. dessen Tachometerwelle wahrend 
der FOIIung des Luftsackes von dem Zugglied in Dre- 
hungen versetzt wird. Das auf diese Weise erzeugte 
Signal kann dann in einer ohnehin schon fQr die AuslO- 
sung des Airbags vorhandenen Steuereinrichtung ver- 
arbeitet werden. 

Ein weiterer Vorteil der erfindungsgemaBen Insas- 
senschutzeinrichtung ist darin zu sehen, daB die Sen- 
sorelemente zur Erfassung des Ausbre'rtungsverhaltens 
nur dann in Betrieb sein mQssen, wenn ein Unfallge- 
schehen erkannt wird. DemgegenQber verlangen die 
eingangs genannten Permanent-Oberwachungen einen 
standigen Betrieb samtlicher Steuer- und Sensorele- 
mente. 

Ein vorteilhaftes Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung 
ist in der Zeichnung schematisch dargestellt. Es zeigt. 

Figur 1: ein Fahrzeug mit wesentlichen Elementen 
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Figur 2 
Figur 3 
Figur 4 
Figur 5 
Figur 6 
Figur 7 
Figur 8: 



der erfindungsgemaBen Insassenschutz- 
einrichtung, 

eine Ansicht gemaB dem Ausschnitt A in 
Figur 1 fur eine erste Lfisungsvariante, 
eine Ansicht gemaB dem Ausschnitt A in 
Figur 1 for eine zweite LOsungsvariante, 
eine Ansicht gemaB dem Ausschnitt A in 
Figur 1 fur eine dritte L6sungsvariante, 
ein Diagramm zum Weg-Zert-Verhalten 
eines vorgegebenen Hullenabschnittes, 
ein Diagramm zum Kraft-Zeit-Verhalten fur 
einen vorgegebenen HOIIenabschnitt 
eine weitere Variante fur eine das Ausbrei- 
tungsverhalten erfassende Sensorik, 
ein Diagramm zur Beschreibung der in 
Figur 7 skizzierten Sensorik. 



In alien Figuren weisen gleiche Bauteile die gleiche 
Bezjfferung auf. 

Man erkennt in Figur 1 ein irisgesamt mit 1 bezeich- 
netes Fahrzeug, in dessen Fahrgastzelle 2 ein kindli- 
cher Insasse 3 sich zwischen einer Armaturentafel 4 
und einem Fahrzeugsitz 5 stehend aufhalt. Dieser auf 
Unachtsamkeit Oder GleichgOltigkeit des Fahrzeugbe- 
dieners zurGckgehende Aufenthaltsort des kindlichen 
Insassen 3 stellt fOr einen innerhalb des Armaturenbret- 
tes 4 untergebrachten Airbagmodul 6 das in der 
Beschreibungseinle'rtung bereits mehrfach erwahnte 
"Out-of-position"-Problem dar. Ahnlich gelagert sind 
Falle, bei denen ein erwachsener insasse 3' (hier mit 
Strichlinien angedeutet) sich in nach vorn gebeugter 
Haltung auf dem Fahrzeugsitz 5 befindet. 

Zum Airbagmodul 6 gehOren ein Luftsack 7 und ein 
als Aufblaseinrichtung wirksamer Gasgenerator 8, der 
seinerseits durch eine Steuereinrichtung 9 beauf- 
schlagbar ist. Diese ist unter anderem mit wenigstens 
einem Crashsensor 10 verbunden, der an allgemein 
bekannten Stellen des Fahrzeugaufbaus untergebracht 
sein kann. Es wird hier darauf hingewiesen, daB der 
Crashsensor 10 nur symbolisch dargestellt ist. Ergan- 
zend Oder alternativ kann ein uber den gesamten Fahr- 
zeugaufbau verteiltes Sensorsystem vorgesehen 
werden, das zur mdgllchst vollstandigen Erfassung des 
gesamten Unfallgeschehens herangezogen werden 
kann. Gber eine als Signalubertragungsglied ausge- 
fuhrte Leitung 1 1 ist die Steuereinrichtung 9 allerdings 
mit dem Airbagmodul 6 in der Weise verbunden, daB 
das nach einer ZOndung des Gasgenerators 8 sich 
ergebende Ausbreitungsverhalten for den Luftsack 7 
ertaBt werden kann. FOr den Luftsack 7 ist hier schema- 
tisch eine sogenannte Leporello-Faltung angedeutet. 
Es kommen aber auch andere Faftungstypen in 
Betracht (beispielsweise Drehfaltung, Raff-Faltung 
etc.). 

Bei der in Figur 1 dargestellten Konfiguration ist 
noch ein SchuBkanal 12 zu beachten, der in einem 
unteren Bereich oder unterhalb der Armaturentafel 4 
vorgesehen ist Der SchuBkanal 12 sorgt dafur, daB 
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weder bei dem vorgebeugten Insassen 3' noch bei dem 
stehenden insassen 3 direkt der Kbpf angeschossen 
wird. Es ergibt sich durch diese Art der LuftsackfOhrung 
vielmehr eine Beaufschlagung von KGrperteilen, die 
selbst weniger verletzungsgefahrdet sind und daruber 
hinaus auch im Hinbiick auf die Ausweichbewegung des 
jeweiiigen Insassen nach dem AnschuB kinematisch 
gQnstiger sind. GegenOber der Kontur der Armaturenta- 
fel 4 ist das Airbagmodul 6 hier zuruckgesetzt, so daB er 
in normal er Haltung des Insassen 3* nicht erkennbar ist. 
Bei dieser Konfiguration kann auch auf eine den Airbag- 
modul 6 abdeckende Kappe Oder Haube verzichtet wer- 
den. Der Verzicht auf ein solches Bauteil minimiert nicht 
nur den Fertigungs- und Montageaufwand, sondern 
tragt in entscheidender Weise dazu bei, daB das Luft- 
kissen 8 ungehindert entfaltet werden kann. 

FOr den Ausschnitt A in Figur 1 zeigt Figur 2 ein ver- 
grGBerte Darstellung. Von herausgehobener Bedeutung 
ist hier ein induktiver Wegaufnehmer 13, durch den ein 
Zugglied 14 hindurchfuhrbar ist. Dieses ist nach Art- 
eines Seiles, Bandes oder Schlauches ausgefuhrt und 
weist entweder Metallabschnitte Oder Metallpartikel auf, 
durch die wahrend des Aufblasvorganges magnetiscne 
Unsymmetrien erzeugbar sind. Letztere ergeben sich 
durch Anlenkung des Zuggliedes 1 4 an einem vorderen 
Bereich 7a des Luftsackes 7 und dessen Bewegung in 
Richtung auf den Insassen 3 bzw. 3* zu. Das Zugglied 
14 wird auf diese Weise durch den induktiven Wegauf- 
nehmer 13 hindurchgezogen und erzeugt in diesem in 
Abhangigkeit von der Durchtrittsgeschwindigkeit meB- 
technisch erfaBbare Impulse. Als vorgegebener Hullen- 
abschnitt 7a wird vorzugsweise ein Bereich in der Hulle 
des Luftsackes 7 gewahrt, der als erstes von dem aus 
dem Gasgenerator 8 austretenden Massenstrom beauf- 
schlagt wird und som'rt die hSchste Wahrscheinlichkeit 
dafur gewahrleistet, daB er ein Hindernis (Insassen 3 
bzw. 3 1 ) zuerst vor anderen HOIIenabschnitten beauf- 
schlagt. Das Zugglied 14 ist hier im Bereich des vorde- 
ren Abschnrttes 7a angenaht und an einem Gehauseteil 
des Airbagmoduls 6 so befestigt, daB es auch bei extre- 
men Beschleunigungen stets Ruckstellkrafte erfahrt 
(Bremsen, Federn etc.). Dadurch werden Ergebnisver- 
falschungen durch Massentragheitskrafte des Zugglie- 
des weitgehend reduziert 

Der Gasgenerator 8 ist hier als Stufengenerator mit 
den ZQndstufen SI und S2 ausgefuhrt. Zu Beginn des 
Ausblasvorganges wird zunachst die ZOndstufe S1 
gezQndet. In einer spater noch zu erlauternden Weise 
(siehe Beschreibungen zu den Figuren 5 und 6) wird 
dann durch das Zusammenwirken des induktiven Weg- 
aufnehmers 13 und der Steuereinrichtung 9 festgestellt, 
ob ein "Out-of-position ,, -Problem vorliegt. Bejahenden- 
falls wird die ZOndung der Stufe S2 unterdrOckt. Wird 
von der Steuereinheit 9 keine Beeintrachtigung der Aus- 
breitung des Luftkissens 6 festgestellt, erfolgt eine ZOn- 
dung der Stufe S2, so daB sich das gesamte Luftkissen 
7 vpllstandig entfalten kann. 

Bei dem Ausfuhrungsbeispiel gemaB Figur 3 wird 
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als Wegaufnehmer ein Tachometer 15 eingesetzt, das 
an einem Generatorgehause 16 befestigt ist und Qber 
das Zugglied 14 genau dann antreibbar ist. wenn der 
vordere Bereich 7a durch Aktivierung des Gasgenera- 
tors 8 auf den Insassen 3 bzw. 3' zu bewegt wird. Als 
Faltung fur den Luftsack 7 ist hier symbolisch eine soge- 
nannte Raff-Faltung angedeutet, die eine besonders 
feinfQhiige Abstimmung des jeweils erforderlichen FGI- 
lungsgrades ermfiglicht Als Aufblaseinrichtung ist hier 
ein einstufiger Gasgenerator vorgesehen, bei dem in 
einer Anfangsphase des Aufblasvorgangs der Massen- 
strom zunachst in den Luftsack hineingefuhrt wird. Ein 
Diffusorbereich 17 ist hier so ausgefuhrt, daB bei Sen- 
sierung eines Hindernisses (siehe hierzu die Beschrei- 
bung zu den Figuren 5 und 6) Ventilkfappen 17a und 
17b gemaB den Pfeilen B und C so verschwenkt wer- 
den, daB einerseits die Offnung zum Luftsack 6 hin ver- 
schlossen wird und andererseits der vom Gasgenerator 
8 gelieferte Massenstrom entsprechend der_Pfeile D- 
und E an dem Luftsack vorbei in die Armaturentafel 4 
Oder in einen hier nicht weiter bezifferten FuBraum hin- 
ein geleitet werden. Im Sinne der Erfindung ist hier die 
Aufblaseinrichtung insgesamt also durch den Gasgene- 
rator 8, Diffusorbereich 17 und die aus den VentilWap- 
pen 17a, b bestehende Ventilkonstruktion gebildet. 

Als weitere Variante kann auch ein hier nur symbo- 
lisch angedeuteter Kraftaufnehmer 18 vorgesehen wer- 
den, an dem das Zugglied 14 befestigt ist. Dieses 
Sensorprinzip gent von der erf inderseitigen Oberlegung 
aus, daB beim Aufprall des vorderen Bereiches 7a auf 
ein Hindernis wegen der BeeintrSchtigung der Ausbrei- 
tung die Kraft an dem Kraftaufnehmer 18 mit einer Gra- 
dientenanderung erhoht wird. Diese Anderung der 
KrafterhOhung kann dann von der Steuereinrichtung 19 
dahingehend verarbeitet werden, daB beispielsweise 
die ZQndung der Stufe S2 unterbleibt 

Es wird hier ausdrucWich darauf hingewiesen, daB 
die in den Figuren 2 bis 4 dargestellten Kbnstruktions- 
prinzipien zur Faltung des Luftsackes 6. zur Umlenkung 
des Massenstromes, hinsichtlich des Einsatzes vor 
Kraft- und Wegaufnehmern und bezOglich der Verwen- 
dung von Stufengeneratoren beliebig variiert werden 
kGnnen. 

Vorstellbar ist also auch die Verwendung des induk- 
tiven Wegaufnehmers 13 in Verbindung mit der dem Dif- 
fusor 17 zugeordneten Ventileinrichtung. Ebenso kann 
die in Figur 3 dargestellte Raff-Faltung auch fur die Luft- 
sacke gemaB den AusfQhrungsbeispielen in Figur 2 und 
4 verwendet werden. 

Die Erfassung des Ausbreitungsverhalten kann 
auch optisch sensiert werden. Dafur ist das Zugglied 14 
mit einem Streifenmuster zu versehen und beispiels- 
weise an einem optischen Sensor nach Art eines Bar- 
code-Lesers vorbeizufQhren. 

In Betracht gezogen werden kflnnen auch druck- 
empfindliche Folien, die bei einem AufpraJI auf ein Hin- 
dernis eine Veranderung ihres inneren 
Elektrowiderstandes erfahren. Derartige Folien kSnnen 



auf der Halle im vorderen Bereich 7a aufgenaht Oder als 
integraler Bestandteil in diese eingewebt sein. 

Erganzend Oder alternativ zu den vorgenannten 
Sensierungen des Ausbreitungsverhaltens ist auch der 
5 Einsatz von Piezoelementen denkbar, die in dem vor- 
dere Bereich 7a in die HOIIe des Luftsackes 7 so einge- 
naht sind. daB sie wahrend des Aufblasvorganges auf 
den Insassen keine Projektilwirkung ausuben k&nnen. 
Zu diesem Zweck kann auf einer Innenwand der Hulle 
io beispielsweise eine ein Piezoelement aufnehmende 
Tasche eingenaht sein. aus der heraus eine Signaluber- 
tragungsleitung zu der Steuereinrichtung 9 gefuhrt wird. 

Anhand der Figuren 5 und 6 soli das Wirkprinzip 
der vorstehend genannten AusfQhrungsbeispiele naher 
is eriautert werden. So zeigt beispielsweise das Dia- 
gramm in Figur 5 das Weg-Zeit-Verhalten fur den vorde- 
ren Bereich 7a. Eine mit W 60 „ bezeichnete Kurve stellt 
sich immer genau dann ein, wenn der Luftsack 6 unbe- 
- eintrachtigt entfaltet werden kann. Die zu der Kurve - 
20 w so!i geh&renden Daten k<3nnen in einem Kennfeld der 
Steuereinrichtung 9 abgelegt sein. Zum Zeitpunkt to 
erfolgt ausgelGst durch den Crashsenor 10 die Aktivie- 
rung der ein- oder mehrstufig ausgefuhrten Aufblasein- 
richtung. Der Aufprall auf den Insassen 3 bzw. 3' erfolgt 
25 zum Zeitpunkt t H . Bis dahin wurde die Wegstrecke Sh 
zuruckgelegt Dies ist also die Distanz zwischen dem 
Airbagmodul 6 und dem Insassen 3 bzw. 3' (siehe auch 
Figur 1). Letztere stellen gegenuber der Ausbreitung 
des Luftsackes 7 ein Hindernis dar und bewirken so 
so eine Abweichung im Ausbreitungsverhalten derart daB 
die hier mit Strichlinien angedeutete Ist-Kurve unterhalb 
der Kenn-Kurve W fio „ verlauft. Nach Ablaut einer vor- 
gebbaren Zeitspanne mit dem Betrag At wird der tat- 
sachlich vom vorderen Bereich 7a und damit auch vom 
35 Zugglied 14 zurQckgelegte Weg erfaBt. Oberschreitet 
dabei die Differenz zwischen dem Weg S N (normale 
Ausbreitung des Luftsackes 6) und dem festgestelften 
Istweg S OOP einen vorgegebenen Betrag, wird dies von 
der Steuereinrichtung 9 so verarbeitet, daB entweder 
40 die ZQndung weiterer Stufen unterbleibt Oder aber der 
Gasmassenstrom umgelenkt wird. Die Signalerfassung 
und auch die Signalverarbeitung kann beispielsweise 
durch Einschaltung von Differenziergliedern so variiert 
werden, daB die Anderung der Geschwindigkeit oder 
45 Beschleunigung des vorderen Bereiches 7a als 
Abbruchkriterium fur die Luftsackfullung gewahlt wer- 
den kann. 

Anstelle des Weg-Zeit-Verhaltens kann auch das 
Kraft-Zeit-Verhalten wahrend des Aufblasvorganges 
so ausgewertet werden. DiesbezOglich zeigt Figur 6 eine 
Kennlinie fur den Fall, daB eine unbeeintrachtigte 
AuffQIIung des Luftsackes 7 erfolgt. Diese kann ergan- 
zend oder alternativ zur Kennlinie Wqo,, ebenfalls in der 
Steuereinrichtung 9 abgelegt sein. Zum Zeitpunkt tn 
55 wird an dem Kraftaufnehmer 18 eine Kraft F H ermittett. 
Durch das Auftreffen des vorderen Bereiches 7a auf 
den Insassen 3 bzw. 3' erfolgt eine geringere Dehnung 
bzw. Stauchung in dem Kraftaufnehmer 18, so daB der 



4 



er* u oato AT 



8 



tatsachlich zum Zeitpunkt t H + At erfaBte Betrag der 
Kraft dem Wert Fqop entspricht. Bei Uberschreitung 
einer vorgegebenen Drfferenz zwischen den BetrSgen 
F N (Betrag der Kraft bei Normalausbr itung) und Fqop 
wird wiederum ein Abbruch Oder eine Einschrankung 
der FQIIung des Luftsackes 7 eingeleitet. Auch bei der 
Auswertung der Kraftsignale kSnnen durch Einschal- 
tung von Differenziergliedern Ableitungen nach der Zeit 
als Entscheidungskriterium erganzend oder alternativ 
herangezogen werden. 

Das in Figur 7 skizzierte AusfQhrungsbeispiel zeigt 
als Faltk&rper ein konventionell ausgefuhrtes und in der 
Praxis bereits erprobtes Fangband 19. das hier in einer 
Ruhesteliung in Schiaufen zusammengelegt ist. An mit 
dicken Punkten symbolisch angedeuteten Halteab- 
schnitten sind ReiBelemente R 1 bis R h befestigt, die mit 
der Steuereinrichtung 9 in der Weise verbunden sind, 
daB sie ein Signal genau dann abgeben, wenn nach 
Aktivierung der Aufblaseinrichtung 8 der vordere HQI- 
Ienabschnitt 7a in Richtung des" Pfeiles F wegbewegt 
wird. Bei einer unbeeintrachtigten Ausbreitung des Lxift- 
sackes reiBen die beispielsweise als Faden oder DGnn- 
band bzw. Dunndraht ausgefuhrten ReiBelemente der 
Reihe nach ab Oder aus Steckern aus und erzeugen so 
ab dem AuslOsezeitpunkt to in der Steuereinrichtung 9 
ein spezifisches Signalmuster Gber der Zeit. 

Eine Mflglichkeit zur Auswertung eines derartigen 
Signalmusters zeigt Fig.8. So sind beispielsweise in der 
Steuereinrichtung 9 in einem Kennfeld entsprechend 
der mit W 80l , bezeichneten Kurve Sollzeitpunkte t-, bis V 
abgelegt, zu denen bei unbeeintrachtigter FGIIung des 
Luftsackes 7 Signale von den ReiBelementen R-, bis R n 
geliefert sein mQssen. Jedem einzelnen dieser Sollzeit- 
punkte ist ein vorgegebenes Zeitfenster zugeordnet, 
innerhalb dessen jeweils feststellbar ist, ob der Luftsack 
7 auf ein Hindernis getroffen ist. In einem solchen Fall - 
also bei Beintrachtigung der Ausbreitung wegen Vorlie- 
gens eines OOP-Problems - ergibt sich for den vorde- 
ren HQIIenabschnitt 7a der gestrichelt gezeichnete 
Weg-Zeit-Verlauf (siehe hierzu auch Beschreibung zur 
Figur 5). Daraus resultiert ein gegendber dem Soll-RiB- 
punkt Z-, verzdgerter AbriB bzw. DurchriB des ReiBele- 
mentes R 2 , der zu einem Ist-RiBpunkt Z 2 fuhrt. 
Letzterer liegt auBerhalb des zu R 2 gehOrenden Zeitfen- 
sters urn t 2 , was in der Steuereinrichtung 9 ein Steuer- 
signal zur Veranderung der Fullcharakteristik des 
Luftsackes 7 bewirkt Diese Art der Sensorik und Aus- 
wertung kann auf alle oben beschriebenen Faltungen 
von Luftsacken und Beeinflussungsformen an Aufblas- 
einrichtungen angewendet werden. 

Alternativ zu den vorstehend beschriebenen Sen- 
sorprinzipien oder erganzend als Absicherung kann die 
Verwendung von Infrarottechnik in Betracht gezogen 
werden. Figur 9 zeigt diesbezuglich den HQIIenabschnitt 
7a des Luftsackes 7 mit einem Reflexionsmedium 20. 
Das Reflexionsmedium 20 kann integraler Bestandteil 
des Luftsackgewebes sein oder mittels Folienbeschich- 
tung oder Bedampfung erzeugt werden. Weiterer 



wesentlicher Bestandteil ist eine Baueinheit 21. in der 
ein Infrarotstrahler 22 und ein Infrarotempf anger 23 
zusammengefaBt sind. Die Baueinheit 21 ist hier im 
Randbereich des Diffusors 17 so befestigt, daB die aus 
5 den Gasgeneratoren S1 und gegebenenfalls auch S2 
austretenden MassenstrOme uber die Sensorik hinweg- 
blasen. 

Der gestrichelt dargestellte Abschnitt des Luftsak- 
kes 7 zeigt das Reflexionsmedium 20 in einer Position 

10 nach der Einleitung des Aufblasvorganges. Die von der 
Steuereinrichtung 9 vorgenommene Ausldsung der 
Stufe S1 gent mit einer Aktivierung des Infrarotstrahlers 
22 einher. Dieser wird also nur dann in Betrieb genom- 
men, wenn er auch tatsachlich benfltigt wird. Er muB 

is also nicht dauernd in Bereitschaft gehaften werden. Die 
Plazierung und Ausrichtung des Infrarotstrahlers 22 ist 
im Zusammenhang mit dem Infrarotempfanger 23 so 
gewahlt, daB bei einer Ausbreitung des Luftsackes 7 die 
von dem Reflexionsmedium 20 reflektierte Strahlung im 
~2o Hinblick auf Laufzeiten" und/oder Laufzeitunterschiede 
auswertbar ist, urn so der Steuereinrichtung 9 Signale 
zuni Ausbreitungsverhalten des Luftsackes 7 ubermit- 
teln zu kdnnen. 

25 Patentanspruche 

1 . Insassenschutzeinrichtung fur ein Fahrzeug (1 ) mit 

wenigstens einem durch eine Aufblaseinrich- 

30 tung (8) fullbaren Luftsack (7), 

einer mit einer Steuereinrichtung (9) verbunde- 
nen Sensorik (10. 13. 15, 18) zur AuslGsung 
und/oder Beeinf lussung der Aufblaseinrichtung 
(8) hinsichtiich der Fullcharakteristik des Luft- 

35 sackes (7), 

dadurch gekennzeichnet. daB 

- die Sensorik Elemente (13, 14. 15, 18) auf- 
weist, durch die das Ausbreitungsverhalten 
eines vorgegebenen Hullenabschnittes (7a) 

40 des Luftsackes (7) erfaBbar ist, 

die von wenigstens einem der Elemente 
erzeugten Signale zum Ausbreitungsverhalten 
in der Steuereinrichtung (9) zur Beeinflussung 
der Aufblaseinrichtung (8) verarbeitbar sind. 

45 

2. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet daB die Elemente wenig- 
stens gebildet sind durch 

so - ein mit dem HQIIenabschnitt (7a) verbundenes 
Zugglied (14) nach Art eines Seiles. Bandes 
oder Schlauches. 

- durch wenigstens eine dem Zugglied (14) 
zugeordneten und mit der Steuereinrichtung 

55 (9) zur SignalQbertragung verbundenen Weg- 

aufnehmer oder Kraftaufnehmer. 

3. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 2, 
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dadurch gekennzeichnet, daB der Wegaufnehmer 
nach Art eines Tachometers (15) ausgefuhrt ist. 

4. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB 5 



dem Zugglied (14) magnetisch wirksame 
Metallpartikel oder Metallabschnitte zugeord- 
netsind, 

- der Wegaufnehmer (1 3) zur Erfassung magne- 
tischer Unsymmetrien hergerichtet ist, die wah- 
rend des Aufblasvorganges durch die 
Metallabschnitte oder Metallpartikel erzeugbar 
sind. 

5. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB 

- - dem Zugglied (14) ein Stretfenmuster zugeord- 
net ist, 

ein optischer Sensor vorgesehen ist, an dem 
wShrend der Fullung des Luftsackes (7) zur 
Erfassung des Ausbreitungsverhaltens das 
Streifenmuster vorbeibewegbar. 

6. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Elemente gebil- 
det sind durch 

wenigstens eine an dem vorgegebenen Hullen- 
abschnitt (7a) befestigte Druck sensorfoiie, 
ein die wenigstens eine Drucksensorfolie mit 
der Steuereinrichtung (9) verbinden des 
SignalGbertragungsglied (11). 

7. Insassenschutzvorrichtung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Elemente gebil- 
det sind durch 

- wenigstens ein an dem vorgegebenen Hullen- 
abschnitt (7a) befestigtes Piezoelement, 
ein das wenigstens eine Piezoelement mit der 
Steuereinrichtung (9) verbindendes Signal- 
ubertragungsglied (11). 

B. Insassenschutzeinrichtung nach wenigstens einen 
. der AnsprOche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet. 
daB in der Steuereinrichtung (9) 

in wenigstens einem Kennfeld wenigstens eine 
Sollcharakteristik abgelegt ist, durch die das 
Weg-Zeit-Verhalten oder Kraft-Zeit-Verhalten 
und/oder deren Ableitungen nach der Zeit fur 
eine durch Hindernisse unbeeintrachtigte FGI- 
lung des Luftsackes (7) beschrieben ist, 
die nach einer Aktivierung der Aufblaseinrich- 
tung (8) durch die Elemente erzeugten Ist- 
Signale mit der wenigstens einen Sollcharakte- 



ristik vergleichbar sind, 

bei einer vorgegebenen Abweichung des Ist- 
Signals von der Sollcharakteristik ein Steuersi- 
gnal zur Beeinf lussung der Aufblaseinrichtung 
(8) erzeugbar ist. 

Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB 
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- die Aufblaseinrichtung durch einen Mehrstu- 
fengenerator oder einen im Massenstrom 
variabel einstellbaren Generator gebildet ist, 
die Zundung einzelner Stufen und/oder deren 
zeitliche Abfolge und/oder deren Massenstrom 
von der Steuereinrichtung (9) nach MaBgabe 
der von den Elementen (13, 15, 18) erzeugten 
Signale auslOsbar ist. 

1 0. Inassenschutzeinrichtung -nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Aufblaseinrich- 
tung (8) eine Ventilkonstruktion (17a, 17b) umfaBt, 
durch die beeinfluBt von der Steuereinrichtung (9) 
nach MaBgabe der von den Elementen (13, 15, 18) 
erzeugten Signale der von wenigstens einem Gas- 

25 generator (8) erzeugte Gasmassehstrom nach 
einer anfanglichen FQHung des Luftsackes (7) teil- 
weise oder vollst&idig an diesem vorbei lenkbar ist. 

11. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB der vorgegebene 
HQIIenabschnitt (7a) mit Bezug zur Aufblaseinrich- 
tung (8) so gewahlt ist, daB er bei der FOIIung des 
Luftsackes (7) als erster HQIIenabschnitt vom Gas- 
massenstrom beaufschlagbar ist. 

12. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Luftsack (7) nach 
Art einer Raff-Faltung urn den Gasgenerator (8) 
herumgelegt ist und mit diesem ein Airbagmodul 
(6) bildet. 

13. Insassenschutzeinrichtung nach wenigstens einem 
der AnsprOche 2 bis 5, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Weg- oder Kraftaufnehmer an einem 
Gehause des Gasgenerator (8) befestigt ist. 

14. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Luftsack (7) in 
einem dem FuBraum des Fahrzeugs zugeordneten 
Bereich unterhalb einer Armaturentafel (4) hinter 
deren Kontur zurQckstehend angeordnet ist 

15. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 14, 
dadurch gekennzeichnet daB durch dem FuBraum 
zugewandte Oberfiachenabschnitte der Armaturen- 
tafel (4) ein SchuBkanal (12) for den Luftsack (7) 
gebildet ist. 
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16. Insassenschutzeinrichtung nach den AnsprOchen 

14 Oder 15, dadurch gekennzeichnet daB der Luft- 
sack (7) ohne Abdeckkappe unterhalb der Armatu- 
rentafel (4) angeordnet ist 

5 

17. Insassenschutzeinrichtung nach den AnsprQchen 

15 und 16, dadurch gekennzeichnet, daB die Tiefe 
und/oder Neigung des SchuBkanals (12) so 
gewShlt ist, daB fQr einen auf dem Fahrzeugsitz (5) 
vorschriftsmaBig untergebrachten Insassen (3) der io 
in die Armaturentafei (4) verbaute Luftsack (7) nicht 
erkennbar ist. 

18. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Elemente gebil- is 
det sind durch 

wenigstens einen Fait- oder DehnkBrper (19), 

20 

- mit einem ersten Ende an dem vorgegebe- 
nen Hullenabschnitt (7a) und mit einem 
zweiten Ende zumindest mittelbar an 
einem ortsfesten Bauteil des Fahrzeugs 
befestigt ist, 25 

= in einer Ruhestellung eine verkurzte Aus- 
dehnung aufweist, 

= der durch die Aublaseinrichtung in seiner 
Ausdehnung veriangerbar ist/ 

30 

wenigstens ein ReiBelement (R t - RJ, das 

= mit einem ersten Ende auf dem Fait- Oder 
Dehnkdrper im Bereich eines vorgegebe- 
nen Halteabschnittes und mit einem zwei- 3s 
ten Ende zumindest mittelbar an einem 
ortsfesten Bauteil des Fahrzeugs befestigt 
ist 

= durch die Wirkung der Aublaseinrichtung 
(8) zur Signalerzeugung auftrennbar oder 40 
aus einer der vorgenannten Befestigungen 
Idsbar ist. 

19. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 19, 
dadurch gekennzeichnet, daB der FaltkOrper nach 45 
Art eines in Schlaufen zusammengelegten Fang- 
bandes (19) gebildet ist und mehrere faden- oder 
dQnnbandartige ReiBeiemente (R t - RJ vorgese- 
hen sind, von denen jeweils eines an einem vorge- 
gebenen Halteabschnitt befestigt ist, wobei die so 
einzelnen Hatteabschnitte entsprechend einer vor- 
gegebenen Anordnung entlang des Fangbandes 
verteilt sind. 

20. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 18 oder ss 
19, dadurch gekennzeichnet daB durch die Auf- 
trennung des wenigstens einen ReiBelementes 
eine elektrische Leitung zur Gewinnung eines 



Schaltsignals unterbrechbar ist 

21. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 18 oder 
19, dadurch gekennzeichnet daB 

die Befestigung durch einen Steckersockel 
gebildet ist, in dem ein am zweiten Ende des 
ReiBelementes gehaltenes SteckergegenstQck 
arretierbar ist 

die Steckerverbindung zur Gewinnung eins 
Schaltsignales durch die Wirkung der Aufblas- 
einrichtung (8) Ifisbar ist. 

22. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 18, 
dadurch gekennzeichnet daB in der Steuereinrich- 
tung (9) 

in wenigstens einem Kennfeld wenigstens ein 
vorgegebener Zeitabschnitt mit Bezug auf den 
AuslOsezeitpunkt der Aufblaseinrichtung (8) 
abgelegt ist, dem wenigstens ein aus der Auf- 
trennung oder Lfisung der Befestigung erzeug- 
tes Signal zugeordnet ist, 
ein Steuersignal zur VerSnderung der FQIIcha- 
rakteristik des Luftsackes (7) erzeugbar ist. 
wenn das Signal nach der AujGsung der Auf- 
blaseinrichtung (8) nicht innerhalb der vorge- 
gebenen Zeitspanne erfaBt wird. 

23. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Elemente wenig- 
stens gebildet sind durch 

wenigstens einen von der Steuereinrichtung 
(9) einschaltbareh Infrarotstrahler (22), 
wenigstens ein dem Luftsack (7) zugeordnetes 
Reflexionsmedium (20) fur Infrarotlicht, 
wenigstens einen mit der Steuereinrichtung (9) 
verbundenen InfrarotempfSnger, durch den 
vom Reflexionsmedium (20) ausgehende 
Strahlung detektierbar ist 

24. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 23, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Reflexionsme- 
dium (20) durch eine Beschichtung des Luftsackge- 
webes gebildet ist. 

25. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 24, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Luftsack (7) aus 
einem Infrarotlicht reflektierenden Gewebe herge- 
stellt ist. 

26. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 23, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Infrarotstrahler 
(21) und der Infrarotempfenger (22) zu einer Bau- 
einheit (21) zusammengefaBt sind. 

27. Insassenschutzeinrichtung nach Anspruch 26, 
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dadurch gekennzeichnet, daB die Baueinheit an 
einem Gehauseteil (17) der Aufblaseinrichtung (8) 
befestigt ist. 
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